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1465613 Fluid-pressure brake systems; lining- 
wear indicators TELDIX GmbH 30 May 1974 [30 
May 1973] 24049/74 Headings F2F and F2E A 
vehicle brake control apparatus comprises 
means 21 for sensing the extent of actuation of a 
brake actuator 19, means 26 for determining the 
deceleration of the vehicle, and control means 25 
for comparing the output signals of the sensing 
means and determining means and producing a 
control signal for control of at least one of the 
brakes 6, 7, 8, 9 so that a predeter- mined 
deceleration of the vehicle is associated with a 
predetermined extent of actuation of the brake 
actuator. On actuation of pedal 19, a valve 5 is 
raised to its top position to permit pressurization 
of wheel cylinders 6a to 9a. If the consequent 
vehicle deceleration is that called for, valve 5 is 
moved downwards to the intermediate posi- tion 
where pressure is stabilised. On pedals 
retraction, valve 5 is lowered to the position 
shown, where pressure is relieved by line 10 to 
reservoir 3. In the event of failure of pressure 
source 1, 2, 4, linked valves 1 1, 12 are 
automatically raised to isolate the wheel cylinders 
therefrom, after which the wheel cylinders may 
be pressurized by an emergency pressure 
generator 16, 17 upon sufficient movement of 
pedal 19. Alterna- tive actuation of valves 11,12 
is by a mechani- cal connection 34 between 
valve 12 and a rod 35 forming part of the 
connection between pedal 19 and generator 16, 
17. Modulating valves 13 to 15 are controlled by 
an anti-skid circuit 29 to which wheel speed 
signals and front-wheel deceleration signals are 
fed at 30, 31, respectively, and from which valve- 
control signals are derived at 32. A pendulum 
26a and detector 26b form de- celeration- 
determinant 26. Fig. 3 (not shown) depicts logic 
circuitry for operating valves 13 and 14, or 15, to 
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prevent pressure rise on excessive brake-lining 
wear of a front or rear wheel. Such operation is 
sup- pressed if the anti-lock controller is in 
operation, or if the brake is actuated many times 
in a short time (vehicle descending incline), or if 
both front and rear linings are worn; in the last- 
mentioned case a warning lamp is energized. 
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Fabrzeugbremsanlage 



Die Erfindung betrifft eine Fabrzeugbremsanlage fur 
wenigstens eiji Fahrzeugrad, bei der eine Brejasbetati- 
gungseinrichtung vorgesehen ist, die ein von den KaB 
der Bremsbetatigung abtiangiges erstes elektriscties 
Signal erzeugt, bei der eine Bremsdruckquelle vorge- 
sehen ist, bei der in die Verbindung swiscben Brems- 
druckquelle und Radbremse eine Ventilanordnung ein- 
geschaltet 1st, die die Verbindung zwischen Brems- 
druckquelle und Radbreraszylinder zeitweise berstellt 
und zwecks Druckabsenkung am Radbremszylinder diesen 
zeitweise mit einen AuslaB verbindet. 

Stand der Technik: 

Die beute allgemein iiblicben Fabrzeugbremsen - dies 
gilt fur Bremssystem mit pedalbetatigten Hauptbrems- 
zylinder oder Bremskraxtverstarker und fur sogenannte 
Fuil-power-Systeme - steuern an den Radbremsen einen 
Bremsdruck ein, der allein vom Mafl der Bremsbetatigung 
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abhiingig ist, wobei Anderungen" im Br ems system, wie z. B. 
Bremsbelagabnutzung oder Anderungen der Dehnungseigen- 
schaften der Bremsleitungen , Beladung des Fahrzeuges, 
Reibungslcoef f izient in der Bremse usw. , eine Anderung 
des Verhaltnisses Bremsbetatigung zu Bremsdruck bewir- 
ken. 

Es sind auch sogenannte elektrische Bremssysteme bekannt, 
die in Abhangigkeit von der Bremsbetatigung an der Rad- 
bremse einen bestimmten Bremsdruck einregeln (OS 2 128 
169). Hierzu bedarf es eines den Bremsdruck messenden 
(rerates, dessen Signal mit dem von der Bremsbetatigungs- 
einrichtung erzeugten Signal verglichen wird, wobei das 
durch den Vergleich erzeugte Signal die Druckeinregelung 
bewirkt. 



Auf&abe und Losunp;: 

Der Erfindung liegt demgegemiber die Aufgabe zugrunde, 
diese Fahrz eugb rem sail lag e so auozugestalten, daB einera 
bestimmten MaB der Bremsbetatigung eine bestiramte Fahr- 
zeugverzogerung entspricht. 

Diese Aufgabe wird durch die im Anspruch 1 angegebenen 
Merkmale gelost. Die erf indungsgemaBe Bremsanlage kann 
hydraulisch oder pneumatisch ausgelegt sein. 

Das erf indungsgemaLGe Bremssystem bat demgemaB also den 
Vorteil, daB es eiiien Bremsdruck einsteuert, der der 
durch das MaB der Bremsbebatigung geforderten Fahrzeug- 
verzogerung entspricht. Je nach dem Reibbeiwert in der 
Bremse werden zur Erzielung dieser Fahrz eugverzo gerung 
unterschiedliche . Driicke eingesteuert. Die die 

Fahrzeugverzoge^ung t bestimmende Einrichtung kann in 
irgendeiner/Weise ausgebildet sein, z. B. eine Einrich- 
tung sein, bei der sich in Abhangigkeit von der Ver- 
zogerung eine Masse bewegt, die einen Widerstand ver- 
andert oder auch durch Annaher^i| .ei^o^Hagneten ein 
magnetf eldempf indliches Glied/oder dber ein von der 
Masse betatigtes Impulsrad direkt digitale Signale 
409851/0502 
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erzeugt. Das erzeugte- Signal kann ein Analogsignal oder 
ein Digitalsignal sein, und auch der Vergleich kann ana- 
log oder digital erfolgen. 

Vorteilhafte WeiterbildunKen: 

TJm zu verhindern, daB bei Ausfall der Bremsdruckquelle , 
die eine Pumpe - gegebenenf alls mit angeschlossener Spei- 
cherkammer - sein kann, ein Ausfall der Bremsanlage zu- 
stande kommt, ist gemaB einer Weiterbildung der Erfindung 
mit der Eremsbetatigungseinrichtung ein Kolben verbunden, 
der in einem Zylinder beweglich ist, der init dem Radbrems- 
zylinder in Verbindung steht. Dieser Kolben wird bei Be- 
tatigung der Bremsbetatigungseinrichtung iiber ein bestimm- 
tes MaB hinaus verscboben und stellt dann zusammen mit 
dem Zylinder einen Notbremsdruckerzeuger dar. Hierbei 
wird vorzugsweise die Verbindung zwischen Bremsdruck- 
quelle und Radbremszylinder unterbrochen. Bei entspre- 
cbender Einschaltung des Zylinderraumes in die Leitung 
zwischen Bremsdruckquelle ..und Radbremszylinder wird ailein 
durch die Verschiebung des Kolbens erreicbt, daB ein ge- 
schlossenes System zwischen dem Notdruckerzeuger und der 
Radbremse wirksam ist, daB also ein festes Vo lumen zwi- 
schen diesen Elementen eingeschlossen ist. Wan kann je- 
doch gemaB einer Weiterbildung der Erfindung, insbeson- 
dere wenn der Notdruckerzeuger im NebenschluB angeschlos- 
sen ist, auch eine gesonderte weitere Ventileinrichtung 
vorsehen, die zv/ischen der ersten Ventileinrichtung und 
dem Radbremszylinder eingeschaltet ist, die aufgrund einer 
Kolbenverschiebung, insbesondere iiber eine mechanische 
Verbindung betatigt wind. Die Betatigung des Ventiles ■ 
kann gemaB einer anderen Moglichkeit auch beim Absinken 
des Druckes der Bremsdruckquelle unter einen vorgege- 
benen Wert vorgenommen werden, wozu das Ventil vorzugs- 
weise als druckgesteuertes Ventil ausgebildet ist. Die 
die Druckeinsteuerung bewirkende Ventileinrichtung kann 
auch mit der weiteren Ventileinrichtung kombiniert wer- 
den. 
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Vorzugsweise ist die Bremsbetatigungseinrichtung so aus- 
gelegt, dafi mit zunehmendem Pedalweg die der Bremsbe- 
tatigung entgegenwirkende Kra-ft iiberproportional , z. B. 
quadrat isch oder parabelf ormig zunimmt. Weiterhin kaxm 
man die Anlage so ausgestalten, daB die Druckanstiegs- 
geschwindigkeit von der Pedalge schwindigkeit abhangt 
und zwar derart, daB mit steigender Pedalgeschwindig- 
keit auch die Druckanstiegsgescbwindigkeit zunimmt. In 
einfacher Weise laBt sich dies dadurch realisieren, daB 
man gepulste Signale fiir die Betatigung der Ventilan- 
ordnung erzeugt und das Tastverhaltnis dieser gepulsten 
Signale andert. 

In gleicher Weise laBt sich. eine Anderung der Druckande- 
rungsgeschwindigkeit in Abhangigkeit von der Fahrzeugge- 
schwindigkeit erzeugen, wobei die Druckanderungsgeschwin 
digkeit umso geringer ist, je groBer die Fahrzeugge- 
schwindigkeit ist. GemaB einer Weiterbildung der Er- 
findung erfolgt zuerst fur eine vo/gebene Zeit ein Druck 
anstieg mit vorgegebener Geschwindigkeit , die gegebenen- 
falls noch anderen GroBen (Druck) abhangig sein kann, 
und erst dann setzt eine Feinregelung der Druckanderung 
entsprechend der Fahrzeugverzogerung ein ( Inderungs- 
ge schwindigkeit = f (v* ). 

Es sei noch erwahnt, daB man gegebenenf alls den Fahr- 
zeugverzbgerungsgeber bzw. dessen Signale zur Eiminie- 
rung von schnellen Anderungen, z.B. aufgrund von Boden- 
wellen, dampfen muB. Bei Anderungen des MaBes der Brems- 
betatigung wird diese Dampfung vorzugsweise unwirksam 
gemacht. 

Von besonderem Vorteil ist die Kombination des erfin- 
dungsgemaBen Bremssystemes mit einem Antiblockierregler . 
wobei eine an sich bekannte Anordnung zur Bremsdruck- 
variation in die Verbindung zwischen der Ventilanord- 
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nung und Br ems zy Under bzw. dem Notdruckerzeuger und 
dem Bremszylinder eingescbaltet ist. Diese Anordnung 
zur Bremsdruckvariation, die von einer elektriscben 
Steuerscbaltung bei Blockierneigung eines Rades ent- 
sprechend betatigt wird > kann ein Modulator (also eine 
Anordnung, die die Verbindung zum Radbremszylinder un- 
terbrechen und das Volumen fiir das eingeschlossene 
Druckmittel variieren kann) oder eine Vent il anordnung 
sein, die je nacb Schaltstellung eine Druckerhobung 
und Druckabsenkung und gegebenenf alls eine Druck- 
konstanthaltung bervorruft. Von besonderem Vorteil 
ist es, v/enn man den Verzogerungsgeber aucb innerhalb 
des Antiblockierreglers ausnutzen kann, z. B. gemaB 
einem alteren Vorscblag zur tJberwacbung der Funktions- 
fabigkeit des Antiblockierreglers* 

Bis jetzt wurde die Anwendung des erf indungsgemaBen 
Bremssystemes an einem Fahrzeugrad bebandelt. Es kann 
aucb bei mebreren Radern zur Anwendung kommen, wobei 
es moglicb ist, fiir alle Bremskreise des Fabrzeuges 
eine Bremsdruckquelle zu verwenden. Vorzugsweise ist 
jedocb eine der Zabl der Bremskreise entsprecbende 
Zabl von Notdruckerzeugern vorgesehen, von denen je 
einer einem Bremskreis zugeordnet ist. Hierbei ist es 
giinstig, die Mittel zur Unterbrecbung der Verbindung 
zwiscben Bremsdruckquelle und Radbremszylinder bei 
Kolbenverscbiebung bzw. Absinken des Bremsdruckes fiir 
jeden Bremskreis getrennt vorzusehen, da dann bei einer 
Storung des Bremssystemes zwei vollig getrennte Brems- 
kreise wirksam sind, so daB bei einem Febler in einem 
Kreis der andere Kreis intakt bleibt. 

Vie ublich kann man bei Einbeziebung mebrerer Rader 
Anordnungen zur Bremsdruckvariation bei Blockierneigung 
den einzelnen Radern oder Radgruppen zuordnen; 
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Giinstigerweise wird der vorhandene MeBwert der Fahrzeug- 
verzogerung dem Fahrzeuglenker mittals eines entspre- 
chenden Anzeigegerates zur Anzeige gebracht und gegcbenen- 
falls zur Unf allanalyse eventuell in Verbindung mit d*r 
Bremsausgangsgeschwindigkeit gespeichert, 

Figurenbeschreibunp;: 

In der Zeichnung ist ein Ausf uhrungsbeispiel der Erfin- 
dung dargestellt. Die elektrischen Leitungen sind in 
dieser Zeichnung dunner ausgefiihrt als die hydraulischen 
Leitungen. 

Der. Druckerzeuger besteht bei den erf indungsgemaBen 
Ausfiihrungsbeispiel aus einem Motor 1 , der eine Pumpe 2 
treibt, die Druckmittel aus dem Reservoir 3 ansaugt. 
Der Druckerzeuger umfafit noch einen kleinen Drazckspei- 
cher 4, der gleichzeitig auch als Druckmesser ausge- 
bildet sein kann* Die in die Leitungen zwischen Druck- 
erzeuger und Radbremse eingeschaltete , . der Druckein- 
steuerung an den Bremsen dienende Ventilanordnuhg 5 
ist als Dreistuf enmagnetventil ausgebildet. Es verbin- 
det in der gezeichneten urterregten Stellung die Radbrems- 
zylinder 6a und 7 a der Vorderrader 6 und 7 und die Rad- 
bremszylinder 8a und 9a der Hinterrader 8 und 9 mit der 
zum Reservoir 3 fuhrenden Ruckf iihrleitung 10 und halt som.it 
die Bremsen drucklos. In einer anderen Schaltstellung , 
die aufgrund eines ersten Steuersignales hervorgeruf en 
wird, wird eine Auftrennung der Leitung bewirkt und in 
einer dritten durch ein sweites Schaltsignal hervorge- 
rufenen Stellung wird die Druckquelle mit dem Radbrezns- 
zylinder verbunden. Hinter dem Ventil 10 erfolgt eine 
Auftrennung in zwei Bremskreise und zwar einen Brens- 
kreis fur die Vorderrader 6 und 7 und einen fur die 
Hinterrader 8 und 9. Diese Aufteilung wird nur dann 
wirksam, wenn die Ventile 11 und 12 in die nicht ge- 
zeichnete Stellung umgeschaltet werden,. was im Aus- 
fiihrungsbeispiel dann erfolgt., wenn der Druck der 

409851/0502 /7 



5DOCID: <DE 2327508A1 .1 > 



,V 2327508 

Druckquelle 1 - 4- unter einem vorgegebenen Wert sinkt, 
wozu die Ventile 11 und 12 als druckempf indlicbe Ven- 
tile bekannter Bauart ausgebildet sind. In die von den 
Ventilen 11 und 12 zu den Radbremszylindern 6a und ?a 
bzw. 8a und 9a fiihrenden Leitungen sind bier fur die 
Vorderrader getrennte (15, 1*) und f Or die Hinterrader 
ein gemeinsames Magnetventil 15 zur Druckvariation bei 
Blockierneigung eingescnaltet. Diese Ventile sind eben- 
falls als Dreistuf enventile ausgebildet, die in der ge- 
zeichneten Stellung ein en Druckanstieg zulassen, jedoch 
in Stellungen umscbaltbar sind, in denen der Druck an 
den Radbremszylindern eotweder konstantgebalten oder durcb 
AusflieBenlassen von Bremsf liissigkeit in die Riickfunr- 
leitung 10 abgesenkt wird. Anstelle der Dreistuf enven- 
tile ware auch je eine Kombination von EinlaB- und Aus- 
laBventil oder (obne Druckkonstantbaltung) ein Dreiwege- 
ventil verwendbar. 

Zwischen den Ventilen 11 und 12 und den Magnetventil en 
.15 bis 15 ist fur jeden Bremskreis ein Notdruckerzeuger 
in Form eines Zylinders 16 bzw. 17 vorgesehen. In die- 
sen Zylindern sind Kolben 16a und 17a angeordnet, die 
durch Federn 18 in der gezeicnneten Stellung gehalten 
werden. 

Zur BremsbetaLtigung ist ein Pedal 19 vorgesehen, bei 
dessen Betatigung eine Verschiebung des Telle s 22 ent- 
gegen der Kraft der Feder 20 zustande kommt, wodurcb 
ein Signal im Geber 21 erzeugt wird, das von dem MaB 
der Verschiebung und dam it der auf gebracbten Kraft ab- 
hangt. Beispielsweise kann der Geber auf dem Prinzip 
der unterschiedlichen Beeinf lussung eines magnetf eld- 
empfindlichen Gliedes, z.B. magnetf eldempf indlicher 
Halbleiter, bei Annaherung eines Magneten arbeiten. Das 
analoge oder digitale Ausgangssignal des Gebers wird 
iiber das Glied 25, das der Signalanpassung dienen. kann, 
dem' Vergleicher 25 zugefiibrt. Weiterbin ist ein Ver- 
zogerungsgeber 26 vorgeseben, der als Pendel 26a und 
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Empfahger 26b angedeutet ist. Das von der Auslenkung 
und damit von der Fahrzeugverzogerung abhangige Signal 
wird ebenfalls iiber ein Anpassungsglied 24 dem Verglei- 
cher 25 zugefiihrt, der bei groBerem vom Geber 21 abge- 
leiteten Signal ein erstes Ansteuersignal erzeugt, beim 
ttbereinstimmen der Signale ein zweites und bei kleinerem 
Signal des Gebers 21 ein Signal 0 erzeugt. Hittels des 
UND-Gatters 27 wird erreicht, daB das Ventil 5 nur bei 
Betatigung des Bremspedales erregt werden kann. Das 
Glied 28 ist ein mit dem Pedal 19 gekoppelter Schalter. 
Mit 29 ist die Steuerschaltung fur die Ventile 13 bis 
15 bezeichnet, der z.B. iiber die Leitungen 30 Drehge- 
. schwindigkeitssignale von an den Radern 6, 7 und 8/9 
angebrachten , nicht dargestellten Geschwindigkeitsgebers 
und iiber die Leitungen 31 Drehverzbge rungs signale der 
Vorderrader zugeleitet werden und die aus die sen Signalen 
auf den zu den Ventilen 13 bis 15 fiihrenden Leitungen 32 
Steuersignale fiir diese Ventile erzeugt. 

Auf dem Tableau 33 wird in der obersten Zeile die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit digital dargestellt, in der mittleren 
Zeile die entsprechend umgesetzte (Glied 34) Fahrzeugver- 
zogerung und in der untersten Zeile wird eine Stoning 
des Bremssystems und/oder Antiblockierreglers angezeigt. 

Das dargestellte System arbeitet wie folgt: 
Wird das Pedal 19 betatigt, so wird Tor 27 vom Glied 28 
vorbereitet, so daB das bei groBerem Signal des Gebers 21 
erzeugte Ausgangs signal des Vergleichsgliedes das Ven- 
til 5 in die Stellung bringen kann, in der der Brems- 
druck an den Radbremszylindern steigt. Aufgrund der 
Bremsung kommt eine Fahrzeugverzogerung zustande, die 
ein entsprechendes Signal des Gebers 26 auslost. Ent- 
spricht die Fahrzeugverzogerung der durch die Betati- 
gung des Pedales 19 geforderten Verzogerung, so wird 
im Vergleichsglied 25 ein Signal erzeugt, das das Ven- 
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til 5 in eine Zwischenstellung bringt, in der der Druck 
konstantgebalten wird (Trennstellung) . Vird die Pedalbe- 
tatigung verringert, so wird das Aus gangs signal des Ver- 
gleichsgliedes 25 null und das Ventil 5 gelangt solange 
in die gezeichnete Scbaltstellung, bis die Verzogerung 
des Fahrzeuges der geforderten Verzogerung entspricht. 

Fallt wegen eines Systems felilers (Leek, Pumpenausf all) 
der Druck unter einen vorgegebenen Wert, so schaltet 
das druckempf indliche Doppelventil 11/12 um und schafft 
damit ein ublich.es Zweikreisbremssystem. Die Kolben 
16 a und 17a werden vom Fahrer, wenn die erwartete Brems- 
wirkung nicht auftritt, durcli weitere Betatigung des 
Pedales 1A- iiber die Stange 35 verschoben. Diese Ver- 
scliiebung tritt ein, wenn das Teil 22 etwa den Geber 21 
erreicht bat, also nach Zuriicklegen eines vorgegebenen 
Weges. 

In beiden gescbilderten Betriebsarten werden entspre- 
chend der Blockierneigung der einzelnen Rader von der 
Steuerschaltung 29 die Magnetventile 13 bis 15 betatigt 
und hierdurch der Bremsdruck an der Radbremse dem Reib- 
beiwert zwiscben Reifen und StraBe angepaBt. Hiervon ist 
die Druckeinsteuerung durcli das Ventil 6 oder die Kol- 
ben 16a und 17a vollig unabbangig. 
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Fahrzeugbremsanlage fiir wenigstens ein Fahrzeugrad, 
ei der eine Bremsbetatigungsvorrichtung vorgesehen 
is t, die ein von dem MaB der Bremsbetatigung ab- 
hangiges erstes elektrisch.es Signal erzeugt, bei dem 
eine Bremsdruckquelle vorgesehen ist, bei dem in die 
Verbindung zwischen Bremsdruckquelle und Radbremse 
eine Ventilanordnung eingeschaltet ist, die die Ver- 
bindung zwischen Bremsdruckquelle und Radbrems zylinder 
zeitweise berstellt und zwecks Druckab^enkung am 
Radbrems zylinder diesen zeitweise mit einem AuslaB 
verbindet, dadurch gekcnnzeichnet, daB eine die Falir- 
zeugverzogerung bestimmende Einrichtung am Falirzeug 
vorgesehen ist, die ein von der Fahrzeugverzogerung 
abhangiges elektrisches Signal erzeugt und daB Scbalt- 
mittel zum Vergleich des von der Bremsbetatigung ab- 
hangigen Signal es und des von der Fahrzeugverzogerung 
abhangigen Signales und zur Erzeugung eines Steuer- 
signales Xiir die Ventilanordnung vorgesehen sind, der- 
art, daB einem bestimmten MaB der Bremsbetatigung eine 
bestimmte Fahrzeugverzogerung zugeordnet ist. 

Fahrzeugbremsanlage nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi mit der Bremsbetatigungsvorrichtung ein 
Kolben in einem mit dem Eadbremszylinder in Verbindung 
stehenden Zylinder derart verbunden ist, daB bei Be- 
tatigung der Bremsbetatigungsvorrichtung fiber ein vor- 
gegebenes MaB hinaus der Kolben und der Zylinder als 
Notbremsdruckerzeuger wirksam sind. 

Fahrzeugbremsanlage nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB Mittel vorgesehen sind, die die Verbin- 
dung zwischen Bremsdruckquelle und Radbr ems zylinder bei 
der Kolbenverschiebung unterbrechen. 
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4> Fahrzeugbremsanlage nach Ansprucli 2 oder 3? dadurch 
gekennzeichnet, daB Mittel vorgesehen sind, die die 
Verbindung zwischen Bremsdruckquelle und Radbremszy- 
linder bei Absinken des Druckes der Bremsdruckquelle 
unter einem vorgegebenen Vert unterbrechen, 

5. Fahrzeugbremsanlage nach Anspruch 3 oder 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB ein auf den Druck der Druckquelle 
oder die mechanische Auslenkung des Bremsbetatigungs- 
gebers ansprechendes Ventil in die Verbindung zwischen 
der Ventilaziordnung und dem Radbremszylinder einge- 
schaltet ist. 



6* Fahrzeugbremsanlage nach einem der Anspriiche 1 bis 5» 
dadurch gekennzeichnet, daB in die von' der Ventilan- 
ordnung und/oder der Zylinder-Kolbenanordjiung zum Had- • 
bremszylinder fiihrenden Leitung eine Anordnung zur Mo- 
dulation des Breiasdruckes eingeschaltet ist und daB 
eine Steuerschaltung zur Beeinf lussung dieser Anord- 
nung in Abhangigkeit von einer Blockierneigung des 
Rades vorgesehen ist. 

7. Fahrzeugbremsanlage nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Anordnung zur Modulation aus einer 
Ventileinrichtung besteht, die je nach Schaltstellung 
eine DruckerhShung oder Druckabsenkung und gegebenen- 
falls eine Druckkonstanthaltung zulaBt. 

8* Fahrzeugbremsanlage nach einem der Ansp ruche 1 bis 7, 
gekennzeichnet durch ihre Anwendung auf mehrere Fahr- 
zeugrader. 

9* Fahrzeugbremsanlage nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB bei Aufteilung in mehrere Bremskreise 
eine Druckquelle fur alle Kreise vcrwendet ist. 
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Fahrzeugbremsanlage nach Anspruch 2, 8 oder 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB eine der Zahl der Bremskreise ent- 
sprechende Zahl von Kolben-/Zylinderanordnungen vorge- 
seheof-Tie den Bremskreisen zugeordnet sind. 

11. Fahrzeugbremsanlage nach einem der Anspriiche 3 oder 5 
und einem der Anspriiche 8 bis 10, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Mittel zur Unterbrechung der Verbindung 
zwischen Bremsdruckquelle und Radbremszylinder bei Kol- 
benverschiebung bzw. Absinken des Bremsdruckes fur 
jeden Bremskreis getrennt vorgesehen sind. 

12. Fahrzeugbremsanlage nach einem der Anspriiche 6 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet , daB Anordnungen zur Modulation 
des Bremsdruckes in Abhangigkeit von Blockierneigungen 
der Rader fur einzelne Rader und/oder Radgruppen vor- 
gesehen sind. 

13. Fahrzeugbremsanlage nach einem der Anspriiche 1 bis 12, 
dadurch gekennzeichnet, daB eine Anzeigeanordnung zur' 
Anzeige der Fahrzeugverzbgerung vorgesehen ist. 



Heidelberg, den 24. Mai 1973 
E/Pt-Ka/Pr E-287 
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